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^Stufenloses Kegelscheibenumschlingungsgetriebe fiir ein 
Motorf ahrzeug 



Die Erfindung betrifft ein stufenloses Kegelscheibenum- 
schlingungsg^triebe fiir ein Motorfahrzeug, mit einer motor- 
getriebenen Antriebswelle, die eine erste dehnbare Kegel- 
scheibe trMgt, mit einer Antriebswelle, die eine zweite 
dehnbare, von der ersten uber einen endlosen Riemen mit 
trapezformigem Querschnitt angetriebene Kegelscheibe trSgt, 
wobei jede Kegelscheibe zwei aneinanderliegende Hsilften 
aufweist, von denen eine auf der zugeordneten Welle fest, 
die andere mit der Welle drehbar, jedoch in axialer Rich- 
tung verstellbar angeordnet ist und eine radiale Verlage- 
rung des Riemens zwischen den beiden Kegelscheibenhalften 
ermoglicht, und mit einer Steuerung zur Verstellung einer 
Halfte mindestens einer Kegelscheibe, die eine BeteLtigungs- 
vorrichtung sowie eine Anordnung zur tfbertragung von Steuer- 
bewegungen der Betatigungsvorrichtung auf die zu verstellende 
Kegelscheibenhalfte umfaSt, welche Steuerbewegtmgen fiir 
beide Drehrichtungen von einem ersten Element auf ein zwei- 
tes Element, nicht jedoch umgekehrt Ubertragt. 

Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, ein solches 
Getriebe so zu verbessern, daS eine geringere Leistung zur 
Verstellung der jeweiligen Kegelscheibenhalfte erforderlich 
ist. 
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Gelost wird diese Aufgabe fur ein stufenloses Kegel- 
scheibenumschlingungsgetriebe eingangs genannter Art 
dadurch, daB ein WSlzlager zwischen der festen und der 
verstellbaren Kegelscheibenhalfte vorgesehen 1st und daB 
zwischen der axial verstellbaren Kegelscheibenhalfte 
und einer der f est angeordneten Kegelscheibenhalfte abge- 
wandten Halterung eine Druckfeder angeordnet ist. 

Durch elastische Vorspannung gegenuber der durch die 
Spannung des Riemens verursachten seitlichen Kraft 
wird erreicht, daB die von der Steuervorrichtung zur 
Bewegung der verstellbaren HHlfte der Kegelscheibe auf zu- 
bringende Kraft geringer ist, und die Steuervorrichtung 
kann deshalb mit einem Elektromotor relativ geringer 
Leistung arbeiten, ohne daB das elektrische System des ' 
Motorfahrzeugs uberlastet wird. 

Der Einsatz eines Elektromotors fur die Steuerung der 
Verstellung der verstellbaren Kegelscheibenhalfte erweist 
sich iig>esondere im Hinblick auf die Probleme als vorteil- 
haft, die bei der automatischen Steuerung eines Getriebes 
abhangig von den BetriebszustMnden des Motorfahrzeugs auf- 
treten. 

Weitere Merkmale und Vorteile der Erf indung ergeben sich ■ 
aus der folgenden Beschreibung eines Ausfuhrungsbeispiels 
anhand der Figuren. Es zeigens 

Fig. 1 eine schematische Draufsicht auf ein stufenloses 

Getriebe teilweise in einem Axialschnitt und 
Fig. 2 den Schnitt II-II aus Fig. 1. 
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In Fig, 1 1st das Schwungrad 1 einer Maschlne (nicht dar- 
gestellt) zum Antrieb eines Motorfahrzeugs (nicht darge- 
stellt) gezeigt. Die Maschine kann eine Warmekraftmaschine 
bekannter Art oder auch ein Elektromotor sein. Das Schwung- 
rad 1 1st in bekannter Weise liber eine Reibungskupplung 2 
mit einer Welle 3 gekuppelt, die liber ein Getriebe 4 die An- 
triebswelle 4a eines stufenlos regelbaren Getriebes dreht, 
das nach der Erfindung aufgebaut ist. 

Die Welle 4a tragt eine Kegelscheibe 5, liber die ein Riemen 
18 mit trapezformigem Querschnitt gefiihrt ist. Dieser Riemen 
ist ferner uber eine angetriebene Kegelscheibe 19 gefiihrt. 
Die Antriebs-Kegelscheibe 5 und die angetriebene Kegelschei- 
be 19 sind aus Kegelscheibenhalften zasammengesetzt, die rela- 
tiv zueinander bewegt werden kc>nnen, damit der Riemen 18 
unterschiedliche radiale Lagen annehmen kann. Bie angetrie- 
bene Kegelscheibe 19 ist eine gesteuerte Kegelscheibe, und 
der Abstand der Kegelscheibenhalften wird durch einen noch 
zu beschreibenden Steuermechanismus bestimmt. Die Kegelschei- 
be 5 ist eine federnd vorgespannte Kegelscheibe, bei der der 
Abstand der Kegelscheibenhalften zueinander von der Spannung 
des Riemens 18 abh&ngt, die wiederum von dem Abstand der 
Kegelscheibenhalften der angetriebenen Kegelscheibe 19 abhangt. 

Die Kegelscheibe 5 umfaflt eine f este Kegelscheibenhalf te 6 
und eine in axialer Richtung verstellbare Kegelscheibenhalf te 
7. Die feste Kegelscheibenhalf te 6 ist durch eine schalenfSr- 
mige Scheibe 8 gebildet, die liber eine integrale Kupplungs- 
hulse 9 mit einem radialen Flansch 9a auf einer Nabe 10 be- 
festigt ist. Die Kupplungshttlse 9' hat einen radialen Abstand 
von der Nabe 10, die starr mit der Antriebswelle 4a liber 
eine Mutter 4b verbunden ist, welche auf das Gewindeende 4c 
der Welle 4a aufgeschraubt ist. Die in axialer Richtung ver- 
stellbare Kegelscheibenhalfte 7 ist ahnlich wie die Kegel- 
scheibenhalf te 6 durch eine schalenformige Scheibe 11 
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und eine Kupplungshulse 12 gebildet, die zu beiden Seiten 
der Scheibe 11 vorgesehen 1st. Der Durchmesser der Kupplungs- 
hulse 12 der verstellbaren Kegelscheibenhalfte 7 1st geringer 
als derjenige der Kupplungshulse 9 der Test en Kegelscheiben- 
halfte 6, und die Kupplungshttlse 12 ragt in den ringformigen 
Raum zwischen der Kupplungshulse 9 und der Nabe 10 hinein. 

.Die Kupplungshulse 12 hat dr.ei axiale Nuten 13 (Pig. 2), in 
denen zwei SStze von jeweils drei Kugeln 14 angeordnet sind, 
die in axialer Richtung durch einen zylindrischen Kafig mit 
Abstand zueinander gehalten werden. Die Kugeln 14 sind fer- 
ner in drei axialen Nuten 16 der Nabe 10 angeordnet. 

Ein radial ^r Flansch 10a ragt von der Nabe 10 nach auBen und 
bildet einen Anschlag fur eine Spannfeder 17, die zwischen 
dem Flansch 10a und der Scheibe 11 der Kegelscheibenhalfte 7 
zusammengedriickt ist. Die von der Feder 17 ausgeubte Kraft 
1st so bemessen, daB der axiale Schub, den der Riemen 18 auf 
die verstellbare Kegelscheibenhalfte 7 ausubt, wenn er liber 
die Kegalscheibe 5 und die angetriebene Kegelscheibe 19 ge- 
fuhrt ist, ausgeglichen wird. 

Die Konstruktion der angetriebenen Kegelscheibe 19 ist Mhnlich 
derjenigen der Kegelscheibe 5, sie besteht gleichfalls aus 
einer festen Kegelscheibenhalfte 20 und einer in axialer Rich- 
tung verstellbaren Kegelscheibenhalfte 21. Die feste Kegel- 
scheibenhalfte 20 ist durch eine schalenformige Scheibe 22 ge- 
bildet, die integral mit einer Kupplungshtilse 23 verbunden ist, 
v/elche wiederum starr rait einer auf einer Abtriete/elle 25 be- 
festigten Nabe 24 verbunden ist. Die Abtriebswelle 25 treibt 
iiber ein Getriebe 26 und ein Differential 27 zwei Halbachsen 
28 und 29 des Motorf ahrzeugs , Die axial verstellbare Kegel- 
scheibenhalfte 21 umfaflt eine schalenfbrmige Scheibe 30 mit 
einer daran integralen Kupplungshulse 31 , die einen nach innen 
gerichteten radialen Endflansch 37 hat. Dieser ist starr mit 
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einer Steuerwelle 38 verbunden, die axial durch eine zentrale 
Bohrung in der Attriebswelle 25 lfiuft und an ihrem dem Flansch 
37 abgewandten Ende ein lager 39 aufweist, das die Welle 38 in 
einem geflanschten Endteil 40a einer axial verstellbaren 
Steuerhiilse 40 tragt. Die Steuerhiilse 40 ist in einem zylindri- 
schen Teil 41 a des Gehauses einer Steuervorrichtung 41 verschieb 
bar gefiihrt, die noch eingehender beschrieben wird. 

An der Innenseite der Kupplungshlilse 31 der verstellbaren Ke- 
gelscheibenhalfte 21 ist eine rohrfBrmige Fuhrung 32 Starr 
befestigt, die in den ringformigen Raum zwischen der Kupplungs- 
hlilse 32 der Kegelscheibenhalfte 20 und der Nabe 24 hineinragt. 
Zwischen der rohrformigen Fuhrung 32 und der Nabe 24 sind zwei 
Satze von Kugeln 33 angeordnet, die mit einem Kafig 34 in Ab- 
stand zueinander gehalten werden und in Nuten 35 der roLrformi-. 
gen Fuhrung 32 sowi in Nuten 36 der Nabe 24 angeordnet sind. 

Die Steuerhiilse 40 ist starr mit der Steuerwelle 38 zur axia- 
len Verstellung gekuppelt, jedoch kann die Steuerwelle 38 
sich gegenuber der Kulse 40 im Lager 39 drehen. Die Steuerhiilse 
40 ist mit einer Zahnstange 42 versehen,?ctie ein Ritzel 43 ein- 
greift, das starr mit einem Schneckenzahnrad 44 verbunden ist, 
welches wiederum in eine Schnecke 45 eingreift. Die Schnecke 45 
ist auf der Antrie bswelle eines Elektromotors 46 befestigt, 
der vorzugsweise als ReihenschluBlaufer arbeileb und zwei Erre- 
gerwicklungen fiir gegensinrige Drehung hat. Ein Steuerschal- 
ter ermoglicht die Einschaltung der einen oder der anderen 
Feldwicklung, so da£ dadurch die Drehrichtung der Motorwelle - 
geandert werden kann. 

Die Steigung der Schnecke 45 ist derart bemessen, dafi die 
Neigung der Gewindegange weniger als ca. 6 oder 7° gegenuber 
der Normalen zur Wellenachse ist, so dafl zwar ein Antrieb vom 
Elektromotor 46 her zur Verstellung der Steuerwelle 38 und da- 
mit der Kagelscheibenhailfte 21 erfolgen kann, eine umgekehrte 



Bewegung- jedoch nicht mSglich 1st. Die Abtriebswelle des 
Motors 46 kann somit nicht Uber das Schneckenzahnrad 45 
durch Verlagerung der Steuerwelle 38 gedreht werden, Eine 
Schraubenf eder 47 zwischen dem geflanschten Tell 40a der 
Steuerhlilse 40 und einem radialen Flansch des Gehauses 41a der 
Steuervorrichtung 41, der als fester Anschlag wirkt, spannt 
die Steuerhlilse 40 und damit die Welle 38 beztiglich der Dar- 
stellung nach Fig. 1 nach links. Die von der Feder 47 ausge- 
iibte Kraft ist derart, dafl die axiale Verschiebung, die der 
Riemen 18 auf die verstellbare KegelscheibenhSlfte 21 ausiibt, 
ausgeglichen wird. 

Aus der vorstehenden Beschreibung geht hervor, dafl durch manuel- 
le Oder automatische Einschaltung des Elektromotors 46 abhSngig 
von den Erf ordernissen des Motorfahrzeugs das Ubersetzungsver- 
haltnis zwischen den beiden Kegelscheibenhalfteh 5 und 19 ge- 
andert werden kann. Durch Verwendung eines Antriebes, der seine 
Antriebskraft nur von einer ersten Welle (Abtriebswelle des 
Motors 46) auf eine zweite Welle (Welle 43 mit Schneckenzahn- 
rad 44), jedoch nicht umgekehrt ubertragen kann, wird die Bei- 
behaltung des eingestellten Ubersetzungsverhaltnisses gewahr- 
leistet, und auch bei Ausfall des elektrischen Stromkreises und 
damit des Steuermotors 46 kann deshalb keine spontane Snderung 
des Ubersetzungsverhaltnisses gegeniiber dem vorher eingestell- 
ten Wert auf tret en. 

Durch die Kugeln 14 und 33 zwischen den Naben der verstell- 
baren Kegelscheibenhalften und den die Schiebekraft aus- 
gleichenden Federn ist es ferner moglich, einen Elektro- 
motor relativ geringer Leistung zur Steuerung zu ver- 
wenden, die von dem Stromnetz des Motorfahrzeugs aufge- 
bracht werden kann. 
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1. Stufenloses Kegelscheibenumschlingungsgetriebe fUr ein 
Motori'ahrzeug, mit einer motorgetriebenen Antriebswelle, 
die eine erste dehnbare Kegelscheibe tragt, mit einer Ab- 
triebswelle, die eine zweite dehnbare, von der ersten 
iiber einen endlosen Riemen mit trapezformig3m Querschnitt 
angetriebene Kegelscheibe tragt, wobei jede Kegelscheibe 
zwei aneinanderliegende Halften aufweist, von denen eine 
auf der zugeordneten ¥elle fest, die andere mit der Welle 
drehbar, jedoch in axialer Richtung verstellbar angeordnet 
ist und eine radiale Verlagerung des Riemens zwischen den 
beiden Kegelscheibenhalftoaermoglicht, und mit einer Steue- 
rung zur Verstellung einer Halfte mindestens einer Kegelschei- 
be, die eine Betatigungsvorrichtung sowie eine Anordnung zur 
Ubertragung von Steuerbewegungen der Betatigungsvorrichtung 
auf die zu verstellende Kegelscheibenhalfte umfaBt, welche 
Steuerbewegungen fur beide Drehrichtungen von einem ersten 
Element auf ein zweites Element, nicht jedoch umgekehrt 
libatrSgt, dadurch gekennzeichnet, daB ein Walzlager zwischen 
der festen und der verstellbaren Kegelscheibenhalfte (20, 
21) vorgesehen ist und dafl zwischen der axial verstellbaren 
Kegelscheibenhalfte (21) und einer der fest angeordneten 
Kegelscheibenhalfte (20) abgewandten Halterung (40a) eine 
Druckfeder (47) angeordnet ist* 

2. Getriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Betatigungsvorrichtung (46) ein hinsichtlich seiner Dreh- 
richtung umsteuerbarer Elektroraotor ist, daB das erste 
Element (45) eine Schnecke auf der Motorwelle ist und daB 
das zweite Element (44) ein Schneckenzahnrad ist, wobei 
die Steigung der Schnecke (45) zur Ubertragung einer mit 
dem Motor (46) erzeugten Antriebskraft nur auf das Schnecken- 
zahnrad (44) bemessen ist. 
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3. Getriebe nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dai3 
das Schneckenzahnrad (44) mit einem Ritzel (43) ver- 
bunden ist, das in eine Zahnstange (42) eingreift, die 
mit einer in axialer Richtung verstellbaren Steuerwelle 
(38) gekuppelt ist, mit der die verstellbare Kegelscheiben- 
hSlfte (21) verbunden ist. 

4. Getriebe nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dafl 
die Steuerwelle (38) in einer Nabe (24) der dehnbaren 
Kegelscheibe (19) verschiebbar ist, mit der ein hulsenfor- 
miger Kupplungsteil (23) der fest angeordneten Kegelschei- 
benhalfte (20) verbunden ist, und daB die verstellbare Ke- 
gelscheibenhSlfte (21) eine Kupplungshulse (31, 32) auf- 
weist, die auf der Nabe (24) der dehnbaren Kegelscheibe (19) 
mit einem Walzlager gefuhrt ist, das zwei Satze von Kugeln 
(33) urafaBt, die durch einen Kafig (34) in Abstand zueinander 
gehalten sind. 

5- Getriebe nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB jede 
Kugel (33) in einer axialen Nut (35) an einer radial innen 
liegenden Flache einer rohrformigen Fuhrung (32), die an der 
Kupplungshulse (31) der verstellbaren Kegelscheibenhalfte (21) 
befestigt ist, und ferner in einer axialen Nut (36) in der 
radial auBen liegenden Flache der Nabe (24) der dehnbaren 
Kegelscheibe (19) angeordnet ist. 

6. Getriebe nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Druckfeder (47) zwischen einem Teil 
des Gehauses (41a) der Steuerung (41) und der durch einen 
Teil der Steuerhiilse (40), welche die Zahnstange (42) tragt, 
gebildeten Halterung (40a) angeordnet ist. 
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